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Internacia Trafikekspozicio 
en Munchen 196 5 


La 25an dc junio 1965 malformiĝos la 
pordegoj de la Inlernacia Trafikckspo- 
zicio (I.T.E.) cn Munchen. Tiam la trian 
fojon Miinchcn clpaŝos antaŭ la mondan 
publikon kun ekspozicio trc ampleksa 
pri trafikaĵoj. Antaŭe okazis ekspozicioj 
cn 1925 kaj 1953; pro la politikaj liaosoj 
la intenco ripeti la aranĝojn ĉiun 25an 
jaron ne realiĝis. 

La trafikekspozicio de 1925 prezentis 
kompletan bildon pri la tiutcmpa stato 
dc la trafiko en Gcrmanio; sed la cston- 
ta fariĝos plcne internacia. Pro tio, ke 
la intcrvalo dc 25 jaroj estas tro longa 
tempo de atendo rilate la ŝtormajn tek- 
nikajn cvoluojn de la lavangece kres- 
kanta trafiko oni interkonscntis, ke la 
venonta ekspozicio havu lokon jam en 
1965 en Mŭnchen, kiu havas idealan 
gcografian situon cn Eŭropo. Ĝi riccvas 
eĉ plian gravecon pro la fakto, kc la 
prezidanto de la Federacia Respubliko 
fariĝos ĝia protektanto. 

Jam cn novembro 1961 fondiĝis socicto, 
por okupiĝi pri preparado, aranĝado, 
plenumado kaj disvolviĝo de la ekspo- 
zicio. Ĝin prezidas d-ro inĝ E.h. Ernst 
von Siemens. 

Oni rcgistris la ckspozicion ĉc la Rurcau 
Internationale des Expositions (B.I.E.) 
en Paris. Kutime mondekspozicio am- 
pleksas ĉiujn temojn kaj allasas naciajn 
pavilonojn, sed faka ekspozicio limiĝas 
al speciala tereno, ĉe I.T.E. Mŭnchen 
1965 al trafiko. 

Senatano Hans Pfŭlf, kiel registara ko- 
misaro de I.T.E. Mŭnchen por Germa- 
nio, unue invitis sur vojo diplomata la 
eksterlandajn registarojn. Lia tasko es- 
tas rcprezcnti la federacian registaron 
en dcmandoj rilate la ekspozicion kaj 
garantii la plenumon de la transpreni- 
taj sindevigoj al eksterlandaj partopre- 
nantoj. Ankaŭ la eksterlandaj regista- 
roj nomigas komisarojn, kiuj ilin repre- 
zcntas. Tamen tiu dccido ne ekskluzi- 
vas la ĉeeston de organizaĵoj, asocioj, 
firmoj kaj aliaj instancoj el landoj ne 
apartenantaj al BIE (ekz. Usono) aŭ el 
landoj, kun kiuj la Fedcracia Respubli- 
ko ne havas diplomatajn interrilatojn. 
Por la faka preparo de I.T.E. krciĝis 
jam pli ol 30 komisionoj, kiuj jene sub- 
dividiĝas: reltrafiko, poŝto kaj telcko- 
muniko, strata trafiko, publikaj trans- 



portentreprenoj, sekureco en la trafiko, 
eduko al trafiko, batalo kontraŭ bruo, 
aviado kaj kosmonaŭtiko, eŭropaj pri- 
vatfervojoj, montaraj fervojoj, fero kaj 
ŝtalo. Krome ekzistas specialaj fakaj 
komisionoj, kiuj okupiĝas pri temoj kiel 
kunvcnoj kaj kongresoj kaj sekurigas 
la ekstcran organizadon. 

La cksponcjo dcvas esti pligrandigata 
al sudo por la postuloj de la mondeks- 
pozicio. Entute disponiĝas 50000 kvm da 
uzebla areo. Ankaŭ cstos instalata ka- 
blofervojo de la eksponejo al la Tereza 
Herbejo. 

La rela trafiko ricevos konforme al sia 
nuntempa kaj estonta graveco preskaŭ 
10000 m2 da hala- kaj ĉirkaŭ 30000 m2 
da subĉiela areo. — 

La Germana Federacia Fervojo ekspo- 
nos en halo 16 sub la devizo: 

„Pli sekure — pli rapide — pli komfor- 
te”. Ĉe la ĉefa enirejo de 1’nomita halo 
staros historia lokomotivo kaj moderna 
dizela maŝino kvazaŭ simboloj por pa- 
sinteco kaj nuntempo. Ankaŭ model- 
fervojo estas planita. La halon regos 
elemento de moviĝo kiel esprimo de vo- 
jaĝo kaj transporto de komercaĵoj. An- 
kaŭ filmoj kaj arkitekturo donos al !a 
vizitanto rigardon en la laborojn de 
Germana Federacia Fervojo. Eĉ resto- 
racivagonon oni starigos, antaŭ kies fe- 
neslroj preterruliĝos pejzaĝo por havi 
la impreson de vojaĝo. En tiu parto de 
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la halo oni montros kupeojn de moder- 
naj pasaĝertrajnoj, litvagonoj kaj kuŝ- 
vagonoj. 

Halo 18 montros eksterlandajn atinga- 
jojn sur tiu kampo. Sur la subĉiela te- 
rcno estos prezcntataj en ampleksa serio 
modernaj fervojveturiloj kaj maŝinoj: 
elektraj kaj dizelaj lokomotivoj, eks- 
prestrajnaj vagonoj, specialaj vagonoj 
de la vartrafiko, kontenvagonoj, reldi- 
gaj maŝinoj ktp. 

Plia kerna objekto de I.T.E. estos la sek- 
cio aviada kaj kosmonaŭtika, sur pres- 
kaŭ la tuta sudduono de la Tereza Her- 
bejo. 

Du pliaj haloj estos dediĉataj al la pu- 
blikaj trafikentreprenoj. Ili montros an- 
taŭ ĉio la portrafikan kapablon de >a 
urboj heipc de omnibusoj, tramvojoj, 
subteraj fervojoj, unurelaj fervojoj kaj 
similaj trafikiloj. Ankaŭ la poŝto envi- 
ciĝos per elmontrado de la poŝta servo. 


Kiel okullogaĵo prezentos sin poŝtmarka 
presmaŝino, kiu fabrikos I.T.E.-special- 
markon. 

La supraj eksplikoj povas esti nur tre 
maldetalaj kompare kun tio, kio aten- 
dos la vizitonton. Ni menciu, ke fine an- 
kaŭ navigado, fremdultrafiko, radio kaj 
tclevido, provizado per cnergio kaj mul- 
taj aliaj specialaĵoj de la trafiko estos 
prezentataj. 

De monatoj kunlaborantoj ĉiulandaj 
klopodas plenforte, ke tiu mondvasta 
ckspozicio plene sukcesu. Ankoraŭ estos 
gigantaj fortostreĉoj por fari la ekspozi- 
cion impresoplcna demonstracio de 1’ 
trafiko cn ĝia tuteco. 

I.T.E. montros, ke la trafiko helpas kun- 
ligi homojn popolojn kaj servas al paca 
kunvivado. 

(el „Die Bundesbahn'* 

kompilis Reinhard Ilaupcnthal) 


Linea induka motoro 

(Tradukita el la „IlaiI\vay Hcvic\v M , Novcmbro 23a, 1062) 


Nova kaj simplega elektra motoro, kiu 
postulas neniajn movantajn partojn, es- 
tas ellaborita ĉe la Universitato de Man- 
ĉestro por la Brita Transporta Komisio- 
no, kunlabore kun ties organizo por Es- 
plorado. Eksperimenta modelo, muntita 
sur fervoja vagoneto estis elmontrata 
ĉe la lokomotiva fabrikejo de la Britaj 
Eervojoj apud Manĉestro (Gorton). 

Ci tiu nova elpensajo, la ticl nomita Li- 
nea Indukta Motoro, bezonas nur bobe- 
non fiksitan sur la vagoneto, kaj konti- 
nuan metalan strion aŭ vertikalan pla- 
ton, kiu cstas muntita laŭlonge de la 
tuta vojo, inter la reloj. La bobeno estas 
metita en pozicio proksime al la metala 
strio kaj kiam la elektra kurcnto fluas, 
respondaj kurcntoj cstas induktataj en 
la plato. Reakcio inter ĉi tiuj kurentoj 
produktas potcncon kiu pelas la bobenon 
kaj la vagoneton al kiu ĝi estas fiksita, 
laŭlonge dc la trako. 

Bremsado kaj movado laŭ la kontraŭa 
direkto efektiviĝas per inversigo de la 
elektra fluo tra la bobeno. La nuna mo- 
delo kapablas produkti trenforton pli 
ol 450 kg kaj povas atingi rapidon de 
50 kilometroj hore jam post distanco de 
proksimume 20 metroj. 

La Linea Motoro havas kelkajn avanta- 
ĝojn. Unue, la maŝino estas eksterordi- 
nare simpla kaj malmultekosta kompa- 
re kun la rotaciaj motoroj nuntempe 


uzataj por rela trcnado, precipe se oni 
enkalkulas tics kunigantajn dentrada- 
rojn. Due, ĉar la impulso estas elektra, 
irado kaj bremsado ne plu estas decidi- 
taj per adhero inter rado kaj relo. Kaj 
trie, la limigo de la forto disvolvita de 
motoro je ia amplekso, kaŭze de tro- 
varmiĝo, cstns parte forigita ĉar la 
vagoneto daŭre movas sin super mal- 
varma plato, lasante la jam varmigitan 
platon malantaŭe. 

La Linca Motoro por reltrenado estas 
clpensita sekve de la politiko de la Bri- 
ta Transporta Komisiono esplori ĉiun 
ajn rimedon por malatigi kostojn, kapi- 
talan kaj operacian, de fervoja trenado. 
La laboro disvolviĝis sub la kontrolo de 
D-ro E. R. Laithvvaite (de Manĉestro) 
kaj D-ro F. T. Barvvell (organizo por 
Esplorado, B.T.K.). 

Jain dum iom da tempo, la lineo prin- 
cipo estis konata, sed malgraŭ proponoj 
adapti ĝin al diversaj projektoj (ek- 
zemple, la pafado de obusoj) ĝis nun 
neniu praktika plano elvolviĝis. Ver- 
ŝajne la ideo lamis pro tio, ke dum la 
fruaj cksperimentoj la bobeno estis la 
fiksita parto kaj tio, kio nun estiĝas la 
kontinua strio en la nuna modelo, estis 
tiam la movanta parto. Tio signifas, ke 
la bobeno devis etendiĝi laŭlonge dc la 
tuta linio. 

Aplikante la principon al la fervojo, la 
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pozicio dc ĉi tiuj du cscncaj clcmcntoj 
cstas inversigitaj, tiumanicrc prczcntan- 
ta elegantan projckton kiu bczonas nur 
relative mallongan bobcnon, portatan dc 
la vcturilo, kaj simplan kontinuan strion. 
Ĉi lasta cstns komplctc pasiva, c*n la 
scnco kc ncniu kurcnto cslas provi/.ata 
rcktc al ĝi. Potcncon por la bobcno oni 
povas provizi pcr konvencia drato kaj 
pantografo. 

La clstara malkareco kaj simpleeo dc la 
clpensaĵo, prccipc pro la tuta forcsto dc 
movantaj partoj kaj tics eluzado, sugcs- 
tas, ke konsiderinda monŝparado povus 
cfcktiviĝi. Plue, pli rapida akcclo kaj pli 
bona bremsado certiĝas, ĉar la adhero 
estas senlima. 

Malavantaĝo estas la kosto dc la plata 
strio kiu devas cntcndiĝi sur la trako 
laŭ la tuta fcrvojlinio kaj oni povas 
antaŭvidi kclkajn malfacilaĵojn. fikzeni- 
ple, kiel trovi sufiĉan spacon por mun- 
ti la strion por ke ĝi nc obstrukcu aliajn 
veturilojn. Ankaŭ solvcnda cstas la pro- 
blemo, kicl transpasi pintrelojn kaj 
transirejojn. 

La nuna ekspcrimcnto cclas, ĉcfc, kla- 
rigi iujn teknikajn faktorojn rilatc al 
efikcco, por starigi bazon ekonomian. 
Jcn la demandoj: — la materialo kaj 
formo de la centra plata strio; la mini- 
muma „aerspaco” bezonata inlcr la bo- 


bcno kaj kontinua strio; la mctodo kicl 
munti la motoron por cbligi la vcrtika- 
lan kaj horizontalan delokiĝon; kaj la 
potcnca konsumiĝo. 

La Linca Motoro povas okazigi trcnfor- 
lon, kiu nc dcpcndns dc rapidcco kaj, 
inalc al ordinara motoro, ĝia maksimu- 
ina rapidcco ne cstas dctcrminita pcr 
ccntrifuga forto. Ju pli rapidc oni volas 
irigi la veturilon, dcs pli alloga fariĝas 
la Linca Motoro. Kaj dum rapido de pli 
ol 200 km hore, la avantaĝo supcr kon- 
vcnciaj motoroj montriĝas absoluta. 

Sc eventualaj komcrcaj motivoj postu- 
las konsiderindan plialtigon jc trans- 
port-rapideco, trc verŝajne la Linea Mo- 
toro provizus la idcalon perilon. Dum 
ĉi tiuj kvantaj eksperimentoj konfirmos 
pli precize la potcncialon de la Linea 
Motoro, evidcnte oni povas modeste 
apliki la principon jam nun kiel help- 
akcelilon por ekmovi pezajn trajnojn 
post halto, aŭ suprcn de deklivo, aŭ kiel 
puŝilon en klasifikaj stacioj anstataŭ *a 
konvcnciaj manovralokomotivo. 

Kondiĉe ke oni povus pravigi la koston 
de la ŝanĝo pcr la rezullo atcndota, cs- 
tas pcnseble ke kompleta raŭto povus 
funkcii pere dc la linea-motoraj trajnoj 
je rapidoj pli ol 300 km hore. 

Tradukita de F. M. Easton, 

Birmingham 



KORESPONDU 

P. Uaering , Nad Kral. Oborou 43, Praha 
7, ĉehoslovakujo, dcz. kor. pri ĉiuj tc- 
moj kaj interŝ. PK, PM. Certa respondo. 

Esperantista Fervojista Grupo, Centra 


Stacidomo, Iiusc, Bulgario, dez. ricevi 
salutleterojn okazc de kursfina festo. 
La novaj espcrantistoj dez. kor. kun 
ĉiuj 1. pri ĉiuj temoj. 
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La malgranda bela insulelo kaj urbeto 
Rogoznica situas inter du jugoslaviaj 
havcnurboj Split (distancas 55 km) kaj 
Ŝibcnik (distancas 35 km). 

La insulcto cstas ligita kun la konlincn- 
lo pcr digo sur kiu cslas vojo. Post 1,2 
km ĝi aliĝas al la novkonstruita M adria- 
tika magistralo" (autoŝoseo) kaj ĝuslc 
apud la kruciĝo troviĝas aŭtobusa hal- 
tejo por ambaŭ dircktoj: Split kaj Si- 
bcnik. A1 Rogoznica oni povas alvcni 
per vagonaro, ŝipo, aŭtobuso aŭ aŭtomo- 
bilo. 

Rogoznica abundas bclcgajn, frcŝigajn 
pinarbarojn kaj havas kristale klaran 
maron, ĉarman naturbelecon, kaj tre 
agrablan klimaton kun milda, rcfreŝiga 
mistralo. Ĉio tio kaj bela plaĝo ebligas 
ĝuon al ŝatantoj de sunbano kaj al na- 
turamikoj kiuj deziras libcrtempi sin 
banante, barkvcturantc kaj ripozantc cn 
la ombro de pinarbaroj. 

Jugoslaviaj fervojistoj esperantistoj el- 
trovis kaj dckovris naturbelecon de Ro- 
goznica kie jam troviĝas Fervojista ri- 
pozejo kaj kiu estas je nur kelkkilomc- 
tra distanco de Internacia esperanla 
kampadejo Primoŝtcn. Pro tio ili cntre- 
prenis necesajn paŝojn por realigo dc 
internacia fervojista kampadejo cn Ro- 
goznica. 

Oni scndis alvokojn al la alilandaj fcr- 


vojistaj administracioj ke ili slarigu aŭ 
konstruu en Rogoznica siajn proprajn 
somerdomctojn aŭ ripozdnmojn. 
Roaligon do tiuj planoj cbligas la pro- 
skriboj dc Fcderacia Plenumkonsilo d«* 
Jugoslavio kiuj donas la cblccojn al 
frcmdaj opuloj kaj organi/.aĵoj konslrui 
aŭ aĉcti konstruaĵojn, loĝejojn kaj nc- 
cesan lcrgrundon por siaj ripozdomoj aŭ 
somer- domctoj cn Jugoslavio. Tiajn 
eblecojn oni dcvus cluzi, ĉar Rogoznica 
cstas bclcga loko kaj posedas ĉiujn kon- 
diĉojn por fariĝi modcrna internacia 
turisma ccntro kaj internacia fervojista 
kampadcjo. Sc ni espcrantistaj fcrvojis- 
toj cntuziasmiĝus por tiu idco, ĝustc ni 
povus instigi niajn fervojistajn cstra- 
rojn cn ĉiuj landoj konstrui sian ripoz- 
domon en Rogoznica. 

lu eksterlanda fervojisto-cspcrantisto 
kiu vizitis Espcrantan kampadejon Pri- 
moŝtcn cntuziasmiĝis ankaŭ pri Hogoz- 
nica kaj diris: 

„Mi aŭdis kc vi jugoslavaj fcrvojistoj 
dckovris Rogoznica kiel tre intcresan 
turisman teritorion kaj vi estis la unuaj 
kiuj krcis fundamenton de la tica fcr- 
vojista kolonio. Eksterordinara imprcso 
cstis por mi kiam mi dc sur la ŝosco iris 
malsuprcn al la loko Rogoznica mem. 
Spcciale cntuziasmigis min via ripozejo. 
Malgrandaj dometoj ĉirkaŭigitaj per be- 




lega pinarbaro donis al mi tre agrablan 
impreson ĉar ili revenigas la homon al 
la naturo. Certe ĉiu sentos sin tie tre 
agrable, pli bone ol en luksa hotelo.” 
Ankaŭ la ĝencrala direktoro de la Hun- 
garaj Fervojoj sinjoro Karoly Kedenyi 
vizitis la fervojistan ripozejon Rogoz- 
nica kaj tiu okaze li diris: 

„Hungaraj fervojistoj estas malprok- 
sime de la maro kaj pro tio estas kom- 
preneble ke inter ili ekzistas granda in- 
tcreso por landoj kiuj havas maron. Ĝis 
nun ni organizis interŝanĝojn de fervo- 
jistoj en ripozejoj kun socialistaj lan- 
doj. Tion ni ankoraŭ pli evoluigos. Ni 
tre ĝojus se tia interŝanĝo disvastiĝus 


same kun Jugoslaviaj fervojistoj, tiel ke 
niaj fervojistoj venu al vi por liber- 
tempi, kaj ke jugoslaviaj fervojistoj li- 
bertempu cn niaj fervojistaj ripozejoj." 
La ĝenerala direktoro de la Hungaraj 
Fervojoj promesis ke tuj post reveno al 
Hungarujo li iniciatos konstruadon de 
propra kampadejo en Rogoznica en ka- 
dro de la Fervojista ripozejo. 

Tio signifas ke la ideo pri internacia 
fervojista kampadejo en Rogoznica po- 
vus efektiviĝi. Kiam tiu ideo realiĝos, 
tiam oni povos tie starigi ankaŭ fortan 
bazon por dumferia propagando kaj in- 
struado de Esperanto. 

Milica Hrnĉiĉ 


Moderna fervojista lernejo centro en Beograd 


Ek de la komenco de ĉi tiu lerneja jaro 
en Beograd funkcias trc moderna lernc- 
ja centro kie oni preparas novajn gcne- 
raciojn de estontaj fakuloj por Jugo- 
slaviaj servojoj. La Centro estas tiel 
konstruita ke al la lernantoj nenio po- 
vas manki: grandaj helaj lernoĉambroj, 
restoracio, bele kaj komforte ckipitaj 
dormĉambroj, salonoj por lernado kaj 
grandaj amfiteatroj por diversaj prele- 
goj kaj filmaj, teatraj aŭ aliaj similaj 
kunaj aranĝoj. 

En la kadro de la Centro funkcias du 
fakaj fervojaj lernejoj: Supera Fervoja 
Lernejo kiun vizitas ĉefe fervojaj ofi- 
cistoj kiuj volas plilarĝigi siajn sciojn 
kaj Fervoja Trafika Lernejo kiu prepa- 
ras mezgradan oficistaron por Jugosla- 
viaj Fervojoj/trafik-transporta branĉo/. 
La lcrnantoj de la Supera Lernejo res- 
tas en la Centro du jarojn ricevante sti- 
pendion de la fervojo, same kiel unu 
parto de la lcrnanloj de la Mezlcrnejo; 
unu parto dc la lernantoj de la Mezler- 
nejo vizitas instruadon dum kvar jaroj 
Iaŭ aparta programo. Entute cn la Cen- 
tro vivas kaj lernas „fervojajn scien- 
cojn” ĉirkaŭ 800 cstontaj fakuloj. 

La fakan edukon dc la Icrnantoj facili- 
gas kabinctoj por diversaj studobjek- 
toj: komunikado, trafiko, trakcio klp. 
Oni planas eĉ muntadon de la tuta fer- 
voja stacidomo sub la tegmentoj de la 
Centro. En ĉi tiu „stacidomo” tutan la- 
boron faros la lernantoj kiuj tiel prak- 
tike aplikos siajn akiritajn sciojn an- 
taŭ foriro al la vera praktiko. 

La estraro de la Centro dediĉas aparte 
grandan atenton al la tiel nomata „ek- 
sterlerneja aktiveco” de la lernantoj. 
Oni disponigas al la lernantoj ejojn kaj 


rimcdojn por la laboro de divcrsaj lek- 
nikaj kaj artaj sekcioj kicl ekzemple 
por fotado, konstruado de radio-apara- 
toj, dancado, kantado, muzikado ktp. En 
tiu „eksterlerneja aktiveco” trc gravan 
rolon ludas Esperanto Societo kiu dis- 
volvas tre viglan propagandon por Ja 
lernado de la Internacia Lingvo. La si- 
tuacio en la Centro rilata la lernadon de 
Esperanto estas des pli favora ĉar la 
direktoro de la Ccntro kamarado Jure 
Luŝiĉ estas membro de la Administra 
Komitato de Jugoslavia Asocio de Fer- 
vojistoj Esperantistoj /JAFE/ kaj la ak- 
tiveco de Esperanto Societo en la Cen- 
tro ĝuas lian direktan apogon. Por la 
lernado de Esperanto interesiĝas ankaŭ 
kelkaj profesoroj kaj la plej grava el 
ĝis nun atingitaj rezultoj estas instrua- 
do de Esperanto al unu tuta klaso kun 
31 lernantoj egalrajte kun aliaj lerne- 
jaj studobjektoj. Por la komenco de la 
sckvonta lcrneja jaro oni planas instru- 
adon de Esperanto en ankoraŭ unu tuta 
klaso. Krom tio momcnte funkcias du 
kursoj por aliaj lernantoj: unu en la Su- 
pcra kaj la alia en la Mezgrada Lernejo. 
Similaj lernejaj centroj por edukado de 
fakuloj por Jugoslaviaj Fervojoj ekzis- 
tas ankaŭ en Ljubljnna, Sarajcvo, Zag- 
reb kaj Skopjc. Gvozdcn SREDIĈ 


Niajn bondezirojn! 

SUZANA GRAJCZAR 
kaj 

FRANCISKO KAPCSANDI 

geedziĝis 13-an de junio 1964 en j 
la preĝejo de Pokaszepetk. 
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La lasta fervoja linio en Svedio 

konstruata sen fervojaj laboristoj kaj feraj stangetoj 


La malnovlipa fervojkonstrua laboristo, 
pioĉo kaj fcra stangcto nun cstas tutc 
forraciifiitaj. Anstatauitfilaj dc firmc 
dungitaj laboristoj, kiuj laboras pcr 
traktoroj kaj fosmaŝinoj. Almcnaŭ tio 
cstas la kazo cn la laboro pri ia iasta 
fervojlinia konstruado en Svedio. Te- 
mas pri la konstruata linio de Hatsi d 
kilomctrojn sudc dc Kiruna ĝis Svappa- 
vara situante cn la plej norda parto de 
Svedio. 

La longeco de la linio estos 37.7 kilo- 
metroj. La konstrulaboro nun progresis 
tiel ke la G unuaj kilometroj jam rice- 
vis la relojn, sed la unua fererca trajno 
de la ŝtata ferindustria enterprcno 
LKAB veturos sur ĝi nur la 1-an de ok- 
tobro 1964. 

Tiam estos pli ol duona miliono da ku- 
baj metroj de tero forfositaj, kaj ansta- 
taŭigitaj de 400000 kubaj metroj da sa- 
blo, tio ĉi por servi kiel ŝirmilo kontraŭ 
difektoj okaze de la malfrostiĝo dc la 
tero post akra vintro. 

Iiimarkinda Tayo 

La 1-a de oktobro 1964 fariĝos rimar- 
kinda tago en la historio de Svappavara. 
Jam en 1654 oni clfosis crcon en Svap- 
pavara, kiu loko tiam estis tiel nomata 
dc la Laponoj, t.e. „Polipora Monto**. 
Dum 30 jaroj oni elfosis kupron, kiun 
oni transportis pcr norda cervo ĝis la 
Torne rivero, kaj postc pcr ŝipo al la 
marbordo. Sed 1886 oni ĉesigis la elfo- 
sadon kaj dc tiam la cnloĝantoj de Svap- 
pavara vivis en espero pri nova mino en 
la vilaĝo. 

Nun iliaj esperoj estos plenumitaj, sed 
ne cn la minmonto sed cn Leveaniemitie 
la enterpreno LKAB ektrovis erctavolon 
de 100 milionoj da tunoj. 

Duono de la erco estas rekte vendebla, 
dum 50 proccntoj dcvas esti pliriĉigi- 
taj kaj senigitaj de rokaĵo. La pliriĉigo 
signifas ke la erco mucliĝas ĝis polvero, 
kiu poste per speciala metodo estos kun- 
premita al fcraj kugloj. 

La nova mino estas neccsa por provizi la 
landon per sufiĉe granda kvanto da fer- 
erco, kiu en 1968 devas esti 24 milionoj 
da tunoj; nun ĝi estas nur 17 milionoj 
da tunoj. Pro tio ankaŭ la nova fervoja 
linio estas urĝe bezonata. 

Nova metodo 

La ŝtata fervojo (SJ) respondas por la 
relmeta laboro, ĉiuj elektraj aranĝoj, 


sckurecaj instalajoj kaj la signala sis- 
tenio. Inĝcnicro Curt Sundberg, Kiruna, 
kaj la distrikta ĉefo Knar Olilund, Lu- 
loa, raportas pri nova metodo de la rel- 
meta laboro Tiu mctodo estis detalc 
formita dum la fervojlinia konstruado 
al Kaliz antaŭ kclkaj jaroj. 

La laboristoj konstruas ĉe unu fiksa lo- 
ko prctajn jungitajn relparojn, kun 
longecoj de 30 metroj, kiuj per relĉaro 
estas transportitaj al la fervoja linio kaj 
per traverso aŭ argano, la 8 tunoj pezaj 
jungitaj relparoj estas metitaj surloke 
al la digo. La kapacito estas 800 metroj 
dum unu laborsekcio per 24 laboristoj 
kaj 3 laborgvidantoj. Por atingi la sa- 
man kapaciton per la malnova metodo 
oni bezonis 140 lertajn fervojkonstruajn 
laboristojn. 

La aksa premo de la nova linio estos 25 
tunoj, do 5 tunoj pli ol sur la ĉefaj li- 
nioj en Svedio, kaj la transportkapacito 
estos po 3 milionoj da tunoj jare. Entute 
kostos la konstruado 40 milionojn da 
svedaj kronoj, t.e. 1 krono po milimetro. 
La nova linio ricevos CTC instalaĵon, 
kio signifas ke nenia personaro cstos be- 
zonata laŭlongc de la linio por zorgi pri 
la trajngvidado. La trafiko irados per 
lumsignaloj, kiuj estos regulitaj de la 
ccntrn rclkomutejo en Kiruna. 

La enloĝantaro de Svappavaara nun 400 
pcrsonoj, kaj post la komcnco de la mi- 
nekspluato 1000 personoj, povas per 
tio vidi malnovan revon esti realaĵo. 
Ĉar jam 1902 oni markosignis la fervoj- 
linion la unuan fojon, kaj 1904 oni aĉe- 
tis la tcran regionon, sed poste oni re- 
zignis la aferon, kiu denovc estis aktua- 
la en 1961, kaj la 1-an dc oktobro en 
1964 iros la inaŭgura trajno. 

E1 la sveda taggazeto 
„Dagens Nyhcter” 
tradukis 
ltune Palmgrcn 

Sub malsekaj flugiloj trans la kanalo 

La jam en divcrsaj partoj de la occano 
cn Skandinavio kaj Sudameriko vetu- 
rantaj flugilboato kaj stilzboato nun bal- 
daŭ trafikos rekte inter Ostende kaj 
London. Dum la veturado stilzoj lcviĝos 
el la akvo, la frotado reduktiĝos tiel, kc 
la rapideco dc 65 km/h estas atingata 
kaj London estos atingebla ck dc la 
kontinento en 4 horoj. 

(Tradukita el „Kurzauszugc” 
de E. Kruse) 
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Antaŭpiloto kiel trajnkondukisto 

Sur la rondlinio de la tunela fervojo de 
Moskva, de post pluraj jaroj estas en 
servo, por elprovo en trafiko, du traj- 
noj kun aŭtomata trajnkondukisto. Tiuj 
trajnkompletoj, kun tia instalajo por 
aŭto-pilota veturigado, jam trakuris pli 
ol 80000 km kaj transportis proksimumc 
4 milionojn da pasaĝeroj, sen iu ajn in- 
cidento aŭ akcidento. 

— Post kiam ĉiuj kvardek trajnoj sur 
la rondlinio ekipiĝis per „aŭto-kondu- 
kistoj”, ebliĝos konsiderinde pliigi la 
transportan kapaciton, deklaras la tunel- 
fervoja ĉefo, A. Novochatskij. Tiam ni 
povos malpliigi la intervalojn inter la 
trajnoj ĝis 70 sekundoj. Nun ni ne po- 
vas, dum maksimuma trafiko, atingi pli 
mallongajn intervalojn ol 110 sekun- 
dajn. Dum tiu ĉi jaro dckkvin trajn- 
kompletoj ricevos aŭtopilotan instala- 
ĵon. 

— Kiel pri la aliaj linioj? 

— La vagonmanovrado ĉe la finstacioj 
delonge estis granda problemo, sed nun 
inĝenieroj cn Moskvo kaj Leningrado 
sukcesis ellabori specialan sistemon por 
solvi tiun malfacilajon. Tial, ni estonte 
ricevos aŭtopilotan veturigadon sur 
ĉiuj ruslandaj linioj. 

G. Grotsenko 

E1 Nyheter fran Sovjet Unionen 

Tradukis Ogren 


La plej longa elektrigita fervojlinio 
en USSR: Moslcva-Vladivostok 

(Artikolo en gazeto Rudĉ prŭvo, 
n-ro 95/1964, trad. -eto) 

Dum 15 jaroj proksimume 40000 kilo- 
metrojn da fervojlinioj la sovetaj fer- 
vojoj estas rekonstruontaj de vapora 
trakcio al la elektra kaj krome daŭri- 
gontaj la di/.elumadon ĉe pluaj pli sig- 
nifaj linioj. Nuntempe estas elektrigitaj 
pli ol 20000 km. Rimarkinda atesto pri 
la celado de sovetaj fervojoj al plirapi- 
digo de elektrigaj laboroj on la lastaj 
jaroj estas la inaŭguro de elcktra eks- 
pluatado sur la transsiberia „magistra- 
lo”, liniparto f>000 km longa ol Moskva 
ĝis Bajkal-lago (Sludjanka). La grand- 
stila teknika rekonstruo de la magistra- 
lo al konsiderinde pli granda trafik- kaj 
transport-amplekso estis efektivigita ĉe- 
fe pro tio, ke la ĉiam pliampleksiĝanta 
soveta ekonomio kaŭzas al tiu ĉi fervoj- 
linio ĉiam pli grandajn postulojn en la 
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transporto de ŝarĝoj kaj de personoj. La 
transporto de varoj pligrandiĝis de post 
la jaro 1951 ĝis al 1961 je 100%. Sekve 
de la instalo de elektra ekspluato ĉe tiu 
ĉi linio la trapasigeblo pligrandiĝis je 
70% kaj la transport-servo je 50%; el 
tio 30% de pliintensigo estas rezulto de 
la pli granda vartrajna ŝarĝigo. La ŝan- 
ĝo al elektra ekspluato alportas jam 
dum relative mallonga tempo konside- 
rindan ŝparon de hejtmaterialo kaj de 
transportelspezoj ĝenerale. Pojare oni 
ŝparas 20 milionojn da tunoj de karbo 
kaj 200 milionojn da rubloj je entutaj 
transportelspezoj. Tiel la kapitalo de 400 
milionoj de rubloj, oferita por la elek- 
trigado, amortiziĝas jam en du jaroj. 
La kuranta provizado de la linio per 
clektra kurento, kiu estas tre ekonomia, 
plue anstataŭas la energio-kapaciton de 
ĝisnunaj 110 malgrandaj kaj neekono- 
miaj elcktrejoj, situantaj laŭlonge dc la 
linio. Oni ŝparas per tio jare pluajn 
50000 tunojn da hejtmaterialo. La eks- 
pluatado de tiuj ĉi malgrandaj elektre- 
joj tamen plejparte ne estas ĉesigita ĉar 
ili servas nun al la bezonoj de ankaŭ 
eksterfervojaj lokaj kaj ĉirkaŭaj kon- 
sumantoj. 

La renovigado kaj konservado de trakoj 
anstataŭ per nekonvenaj kaj neekono- 
miaj elektroproduktiloj, pelataj per ben- 
zino, efektiviĝas nun per malgrandaj 
moveblaj transformatoroj de la kapa- 
bleco da 2 aŭ 3 kw, pezantaj nur 50 kg, 
kiuj estas nutrataj el la pelfa- 
denaro. Ĉar oni konstatis, ke la labor- 
produkteeo de la okupatoj pligrandiĝis 
sekve de la elektrigado en iuj regionoj 
ĝis je 34%, la tendenco de la sovetaj 
fervojoj finpretigi plej baldaŭ la elek- 
trigadon de la restparto de la „magis- 
tralo” de lago Bajkaj ĝis al Vladivostok 
en la jaro 1965 estas komprenebla. 


Sur la titolpaĝo: 

Kie ne ŝatus fidi al ili, al la tirradoj de 
granda lokomotivo? Ĝia aspekto demon- 
stras potencon kaj energion; nenio cstas 
superflua ornamaĵo. Kontinueco kaj sc- 
kureco transferiĝas dc tiuj radoj sur !a 
tutan trajnon, kiun ili tiras senlace tra 
la lando. Multaj tunoj pezas sur ili. Tiel 
ili ŝajnas fikse ligitaj kun la relaro sub 
ili, se la lokomotivo staras en stacio. 
Sed necesas nur mallonga signalo, por 
ŝanĝi la bildon. Tiam potenco kaj pezo 
fariĝas nehaltigebla movado: 

La veturo komenciĝos ... 


Esperanto-Presejo, 1 Iardinx veld 




